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Sposoby malowania imiglowców Mi-! w PRL i CSRS. 
Od góry — wersja wojskowa PRL, wersja sanitama 
PRL, wersja rolnicza PRL, śmigłowiec w barwach cre- 
chosłowackich, odmiana SM-2. 


SY MON Adolf GOLOS 
L inż. 
Grzegorzewski Jerzy: Śmigłowiec Mi-1. W-wa SZA 

1975. Wydawn. Min. Obrony Nar. 89, s. 16, Redoktor: 

Sea TBU (zeszyt 38) 

UKD: 629.135.423 Plansze barwne: 

Broszura zawiera opis historycznego Jhon MAES, 


kich śmigłowców Mii wroz z ich Di Gai Opracowanie graficzne i techniczne: 
Zygmunt PŁATEK 








prac konstruktorskich (konstrvował lopoty wirników). 
Był współkonstruktorem wiatrokowców A12 1 Axi5, 
największych spośród zbudowanych w ZSRR w okresie 


Michoił Mil przy makiecie jednego ze imig- 
łowców A 





W pierwszym okresie Wielkiej Wojny Narodowej 
ZSRR Mil znajdował się na froncie, jako Inżynier 
Pierwszej Lotniczej Eskadry Wiatrokowców, której zo- 


był opuścić śmigłowiec. Próby kontynuowane na 
drogim egzemplarzu. 

W kwietniu 1949 z. przygotowano GM-1 do prób 
państwowych. Śmigłowiec poleciał ma lotnisko do- 
świodczolne, na którym odbywały się pokazy nowych 
wyrobów techniki lotniczej. Nadlatujący śmigłowiec 
wzbudził duże zointeresowanie obecnych na lotnisku. 
Pilot Bojkolow wykonał krąg nod lotniskiem | rowist 
na wysokości ok. 70 metrów nod ziemią. W pewnej 
chwili śmigłowiec wykonał gwałtowny obrót | spadł 
na ziemię. Pilot zginął. Stało się to na oczach wielu 


ludzi I głównego konstruktora — Mil ciężko przeżył 
stratę pierwszego pilota Jego śmigłowców. Exspertyza 
wykazało, że przyczyną katostrofy była niewłaściwie 
wykonana spoina na jednym z odcinków wołu tyl- 
nego śmigła. W miejscu łączenia dwóch odcinków 
wału moteriał okazał się przepalony. Od tamtego 
cosu Mil, gdzie tylko to było możliwe, uniko spo- 
wania w swoich konstrukcjach. 

Mil był człowiekiem w pewnym stopniu przesądnym. 
Nie pozwalał w zasadzie latać w poniedziałki 1 trzy- 
nastego. Miał na własny użytek potwierdzenie. Jeden 
z następnych pilotów biura Ponomoriow zginął w po- 
niedziołek, trzynastego, na 13 kilometrze lotu © go- 
dzinie 13. 

Wszystkie trudności towarzyszące powstawaniu rowej 
konstrukcji zostały pokonane i w 1950 roku śmigło- 
wiec, któremu nadano oznoczenie Mi-i, wszedł do 
produkcji seryjnej. Okazał się on udaną moszyną, 
na której ustonowiono szereg rekordów świato. 

Wroz z fabrycznymi | państwowymi próbami pro- 
wadzono na jednym egzemplarzu próby resursowe, 
dopuszczojąc śmigłowiec do 200 h letu. Jednakże 
dzięki uporczywym wysiłkom konstruktorów resurs 
seryjnych śmigłowców Mi-1 stopniowo wzrastał, osiq- 
gając w 1952 r. — 300 h, w latach 1956—1957 już 
300—600 h, a na przełomie jat 1959—1960 resurs tych 
śmigłowców wzrósł do 1000 h. 

Dobre wyniki, które uzyskono w czasie eksplootocji 
Mi-1, 1 duże zapotrzebowanie na teqo typu śmigłowiec 
spowodowały, że doczekał się on wielu modyfikacji 
| dotychczas jest z powodzeniem stosowany w wielu 
dziedzinoch gospodarki narodowej ZSRR i w innych 
krajach. 

Śmigłowiec Mi-1 stał się protoplastą słynnej rodzi- 
ny śmigłowców za znokiem „Mi”. Znone sq bowiem 
na całym świecie tokie śmigłowce, jok: Mi4 (z no- 
pędem tlokowym) oraz Mi-2, Mi-6, Mi-3, Mi-10 (z no- 
pędem turbinowym), a także nojwiększy śmigłowiec 
w świecie Mi-12, pokazany po roz pierwszy publicz- 
nie w 1971 r. $ 

Przedwczesna śmierć przerwała twórczą działalność 
Mila. Zmarł w styczniu 1970 r., w wieku 40 lot, pozo- 


Prototyp śmigłowca Mi-1 


stawicjąc po sobie bogaty dorobek konstrukcyjny 
| naukowy, w postoci m.in. ponad 100 proc nauko- 
wych. Był profesorem Moskiewskiego instytutu Lotni- 
czego (MAI). Z zespołem swoich współpracowników 
napisal dwutomową monografię pt. „Wiertoloty. 
Rasczot | projektirowanije”, która przez wiele lot 
będzie jeszcze służyć konstruktorom | obliczeniowcom 
Amiglowców jako cenna pomoc naukowo. 


PIERWSZY ŚMIGŁOWIEC M. MILA 
— Mi-1 | JEGO KOLEJNE MODYFIKACJE 


W 1947 r. rozpoczęto budowę kilku proto- 
typów śmigłowców Mi-1 w wytwórni samolo. 
tów w Kijowie. W początkowym okresie wpro- 
wadzenie śmigłowca do produkcji w wytwórni 
przebywał przez pewien czas Mil wraz z gru- 
Pq współpracowników. Niezbyt udana począ- 
tkowo konstrukcja wołu śmigła ogonowego 
spowodowała zniszczenie prototypu w czasie 
prób i wstrzymonie wskutek tego seryjnej pro- 
dukcji Mi-1. Wyprodukowano tylko 5 śmi 
łowców. Wkrótce usterkę usunięto, ole seryj- 
ną produkcję przekozono już do innej wytwór. 
ni. 





Budowę pierwszego poprawionego prototy- 
pu śmigłowca Mi-1 zakończono we wrześniu 
1948 r. Wkrótce zbudowano jeszcze dwa 
egzemplarze. Wszystkie one były przeznaczo- 
ne do fabrycznych prób w locie. Na pierw- 
szyn egzemplarzu wykonano zasadniczą część 

ań w locie. Przeprowadzał je pilot — 
oblatywacz M. Bajkałow. 

Drugi i trzeci egzemplarz wykorzystano do 
badań wg skróconego progromu, który uw- 
zględnioł wyniki prób pierwszego egzempla- 
rza. Próby drugiego i trzeciego egzemplarza 
przeprowadzili piloci M. Gałłaj i W. Winnicki. 

Podczas prób fabrycznych w locie uzyska- 
no następujące charokterystyki śmigłowca 











Jeden z pierwszych šmiglowców Mi-1 


Mi-1: prędkość moksymolnq przy ziemi — 
190 km/h, pułap statyczny — 3450 m, pułap 
dynamiczny — 6800 m. Po próbach fobrycz- 
nych śmigłowiec przekazano do instytutu no- 
ukowo-badawczego wojsk lotniczych w celu 
przeprowadzenia prób państwowych, które 
rozpoczęto 10.X.1949 r. Przystępując do prób 
państwowych wprowadzono ograniczenia pod 
względem maksymalnej prędkości i pułopu w 
celu zopobieżenia oderwaniom strug na łopa- 
tach wirnika nośnego. Z tego względu pręd- 
kość poziomą śmigłowca na wszystkich wyso- 
kościach zmniejszono do 170 km/h, o wyso- 
kość lotu bez przeciążenie silnika do 
3000-3500 m. 

Próby państwowe śmigłowca Mi-1 zakoń- 
czyły się pomyślnie i z pozytywną opinią za- 
lecono go do seryjnej produkcji. Zakończenie 
prób fabrycznych i państwowych śmigłowca 
Mi-1 oroz wprowadzenie go do seryjnej pro- 

ji stanowiło dopiero początek rozwoju 
tego śmigłowca. W czasie kilkunastu lot pro- 
dukcji i eksploctocji Mi-1 stale go modernizo- 
wano wprowadzając do produkcji nowe jego 
warianty. Np. w prototypowych egzemplarzach 
zastosowono oddzielne sterowanie ogólnym 
skokiem wirnika nośnego i przepustnicą sil- 
nika, natomiast w seryjnych śmigłowcach po- 
łączono te czynności razem za pomocą dźwig- 
ni „skok — moc". Tego rodzaju sterowanie sto- 
suje się obecnie na wszystkich śmigłowcach. 
Duże zmiany wprowadzono w trakcie pro- 
dukcji śmigłowców w zakresie łopat wirnika. 
W pierwszych egzemplarzach śmigłowców ło- 
paty wirnika były podobne do łopat ostatnich 
radzieckich wiatrokowców. 








Następnie wprowadzono szereg usprawnień, 
które sprowadzały się do: 

— wyposażenia łopat w instalację przeciw- 
oblodzeniową; 

— zamiany dźwigara składającego się po- 
czątkowo z trzech rur połączonych za pomo- 
cą nitowania dźwigorem wykonanym z rury 
walcowonej na zimno, o zmiennym prze- 
kroju i o zmiennej grubości ścianek; 

— przejście na łopaty metalowe z wypeł- 
niaczem komórkowym tylnych sekcji zamiast 


łopot mieszanej konstrukcji drewniano-meta- 
lowej. 

Wyposażenie seryjnych śmigłowców w fo- 
paty całkowicie metalowej konstrukcji spowo- 
dowało konieczność zastosowania wzmocnia- 
czy hydraulicznych w układzie sterowania. 

Okres międzynoprowczy pierwszych seryj- 
nych śmigłowców Mi-1 wynosił tylko 150-200 h. 








Głowca wirnaka 


Wprowadzenie szeregu udoskonoleń w kon- 
strukcji śmigłowca umożliwiło przedłużenie 
tego okresu w granicach 800-1000 h, w od- 
niesieniu do platowca í ważniejszych jego 


zespołów. 

W ZSRR podczos 10 lot produkcji śmigłow- 
ca Mi-1 opracowano wersji przezna- 
czonych do zastosowań cywilnych í wojsko- 


wych. 

Śmigłowiec Mi-1 niejednokrotnie uczestni- 
czył w pokazach lotniczych. W swoim czasie 
ustanowiono na nim kilkanaście rekordów za- 
twierdzonych przez Międzynarodową Federa- 
cję Lotniczą jako rekordy świata dla say: 
łowców tej klosy. 

W 1955 +. ugżkunenocj inielowca Mist 
w ro licencji otrzymała ia Sprzę- 
tu Komunikacyjnego w Świdniku, która dzięki 
temu weszła do grona kilku producentów te- 
go rodzaju sprzętu na świecie. 

Z wydziałów finalnych pierwsze gotowe wy- 
roby wyszły w 1956 r. Były to pierwsze cztery 
śmigłowce Mi-1  dostorczone w częściach 
przez licencjodowcę, zmontowane tylko i ob- 
latane w Świdniku. 

Produkcja seryjna śmigłowca oznaczonego 

symbolem SM-1 rozpoczęła się w 1957 r. i 
sk do 1965 r. W tym czasie prowadzono 
również prace nad jego modernizacją. Każda 
nowa seria śmigłowców zawierała istotne 
zmiany podnoszące walory eksploatacyjne i 
czyniące produkcję letwiejsza i tańsza. Próby 
fabryczne i opinie użytkowników potwierdzały 

celowość zmian, dając załodze WSK i zakła- 
dów kooperujących tę satysfakcję, która wy- 
nika ze świadomości, że dotrzymuje ona kro- 
ku postępowi w światowej technice. 

Systematyczne ulepszanie konstrukcji i me- 
tod wytwarzania nie przychodziło oczywiście 
samoistnie. Nie umniejszając roli, jaką w 
tym względzie odegrało już w owym czasie 
biuro generalnego konstruktora dr. Mila, 
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torów, technologów i metalurgów. 

Śmigłowce SM-1 rodem z  WSK-Świdnik 
miały kilka wersji eksploatacyjnych: łączni- 
kową, sanitarną, rolniczą, szkolną i wieloza- 
daniową. Dalsze jego modyfikacje dotyczyły 
zmion w układzie trymerów, podwyższenia 
resursu technicznego, hydraulicznych wzmac- 
nioczy w układzie sterowanie oroz metolo- 
wych łopat wimika nośnego. 

Śmigłowiec ten, o konstrukcji cołkowicie 
metolowej (kodłub w postaci kratownicy z 

rur stalowych, pokrycie nieprocujqce z blach 

doralowych), z lopatami wimika nośnego kon- 
strukcji mieszanej i drewnianymi lopotomi 
śmigło ogonowego, nopędzany siedmiocylin- 
drowym silnikiem tłokowym 0 gwiazdowym 
układzie cylindrów chłodzonych powietrzem, 
był konstrukcją jak na owe czasy nowoczesną, 
wypróbowaną w eksplootacji i sprawdzoną w 
produkcji seryjnej w ZSRR. 

Śmigłowiec SM-1 produkowa- 
ny był tylko w jednej wersji: pasażersko-łącz- 
nikowej. W miorę jednok wzrostu zapotrzebo- 
wania na śmigłowce w różnych dziedzinach 
gospodarki narodowej Zakładowe Prototypowe 
Biuro Konstrukcyjne już semodzielnie opra- 
cowało na bazie konstrukcji podstawowej kil- 
ka wersji: szkolną, sonitomq, rolniczą oroz 
dźwig hydrauliczny wyposażony we wciągar- 
kę do podnoszenia ciężarów na pokład 
śmigłowca. W 1957 r. przedłużono okres mię- 
dzynoprowczy śmigłowca do 600 h i w zwią- 
zku z tym otrzymał on oznaczenie SM-1/600. 

Mimo że osiągi śmigłowca były zadowała- 
jące. wyjątkowo szybki rozwój techniki lotni- 
czej wymagał od producentów nadążania za 
zmianami. Korzystając z pomocy radzieckich 
specjalistów w oponowaniu nie znonej prze- 
cież do tej pory w Polsce produkcji, nie za- 


niedbywono w Świdniku własnych prac kon- 
strukcyjnych. Dziełem Zakładowego Prototy- 
powego Biura Konstrukcyjnego był pięciooso- 
bowy śmigłowiec SM-2, opracowany na bazie 
Mi-1, oblatony w 1959 r. "który po pozytyw- 
nych wynikach prób produkowany był dla po- 
trzeb krajowych na początku lat 60-ych. Jed- 
nym z honorowych pasażerów tego śmig- 
łowca był prof. dr M. L. Mil. SM-2 stoso- 
wony jest przede wszystkim w wersji pa- 
sożerskiej i sonitornej. W wersji sanitarnej 
przewozi od 1 do 3 chorych na noszach, jed- 
nego w kobinie, pozostałych w gondolach. 
Może być stosowany również jako wersja 
dźwigowa, gdyż wyposaża się go w dźwig hy- 
drauliczny o nośności 120 kG. 

W 1960 r. wprowadzono w Świdniku do 
produkcji, w oparciu o dokumentację licen- 
cyjną, śmigłowiec wielozadaniowy SM-1W w 
wersjach: pasażerskiej, szkolnej, sanitornej I 
rolniczej. W 1963 r. wszedł do produkcji śmi- 
głowiec_SM-1Wb. Jego resurs wynosił już 
800 h. Trzeba ten fakt podkreślić, bo zo nim 
kryje się olbrzymi wysilek i sukces wytwórni. 
Cd thwili rozpoczęcia produkcji śmigłowców 
minęło przecież zaledwie 6 lat, a czos eksplo- 
atacji śmigłowco między remontami wzrósł 
trzykrotnie, co dało maszynę nowoczesną — 
jak na owe czasy. 














KONSTRUKCJA ŚMIGŁOWCA Mi-1 
Opis ogólny 


Śmigłowiec Mi-1 reprezentuje klasyczny 
układ śmigłowca jednosilnikowego ze śmig- 
łem ogonowym. Do jego nopędu zastosowano 
7-cylindrowy gwiazdowy silnik tłokowy Al-26W 
z przymusowym chłodzeniem za pomocą wen- 
tylatora. Moc startowa silnika — 575 KM. 

Śmigłowiec Mi-1 ma  trójłopatowy wirnik 
nośny oroz trójłopatowe śmigło ogonowe, trój- 
kołowe podwozie oraz wspólną dlo pilota i 
pasażerów kabinę. W pierwszej wersji ozna- 
czonej Mi-1T śmigłowiec zabierał na pokład 
oprócz pilota dwóch pasażerów. 

Śmigłowiec Mi-1 składa się z następujących 
podstawowych zespołów: głównej i tylnej 
części kadłuba, belki końcowej, podwozia 
trójkołowego, transmisji, wimika nośnego i 
śmigła ogonowego, układu -sterowania śmig- 
łowcem, zespołu nopędowego i z wyposaże- 
nia pilotażowo-nawigocyjnego. Główna część 
kadłuba składa się z nośnej, spawonej kon- 
strukcji kratowej, nieprocującego szkieletu i 
pokrycia zewnętrznego. Zawiera ona 4 od- 
dzielne pomieszczenia: kabinę, przedział sil- 
nikowy, przedział górny i tylny. 

W kobinie znajdują się fotele dla załogi 
i pasożerów, układ sterowania śmigłowcem 








leblica przyrądów pokładowych śmigłowca 


oroz wyposażenie konieczne do wykonywania 
lotów w dzień i w nocy. W przedziale silniko- 
wym znajduje się: zespół napędowy oroz 
układ przymusowego chłodzenia silnika 
(chłodnice oleju, wentylator osiowy). W prze- 
dziale górnym znajduje się przekładnia głów- 
na, tarcza sterująco, zbiomik oleju, butla wy- 
posażenia przeciwpożerowego z dwutlenkiem 
wegla. Przedział tylny służy do pomieszczenia 
zbiornika paliwa i odbiornika radiowysokoś- 
ciomierza RW-2. Tylna część kadłuba łączona 
jest z kratownicą kadłuba czterema śrubami. 
Tylną część kadłuba i belkę końcową łączy 
korpus przekładni pośredniczącej. Na końcu 
tylnej części kadłuba umieszczona jest płoza 


Tablica przynądów pokładowych śmigłowca 








chroniąca śmigło ogonowe przed uszkodze- 
niem. 

Podwozie trójkołowe ma amortyzatory ole- 
jowo-powietrzne. Podwozie główne jest ukła- 
du krotowego z kołami o wymiarach 500x150 
mm. Przednia goleń jest samonastawna z 
kołem o wymiarach 300x125 mm. Sterowanie 
śmigłowcem odbywa się przez okresową i 
ogólną zmianę skoku łopat wirnika nośnego 
oraz ogólną zmianę skoku łopot śmigła ogo- 
nowego. Elementami napędzojącymi układ 
sterowania sq: drążek sterowania podłużnego 
i poprzecznego, pedały sterowania kierunko- 
wego i dźwignia sterowania skokiem ogólnym 
wirnika nośnego. 

Wimik nośny jest trójłopotowy, charaktery- 
zuje się okresową zmianą kąta nastawienia 
łopat w płaszczyźnie wirowania. Łopaty mo- 
cowane są do piasty za pomocą przegubów 


Śmigłowiec w locie nad morzem 





pionowych i poziomych. Od 1 
do 11 żeberka profil łopaty 
jest skręcony o 4°. W celu tłu- 
mienia drgań łopat wirnika 
nośnego względem  przegu- 
bów pionowych ustawiono 
tlumiki cierne. Śmigło ogo- 
nowe trójłopatowe służy do 
zrównoważenia momentu re- 
akcyjnego wirnika nośnego i 
do sterowania kierunkowego 
śmigłowca. Transmisja — któ- 
rej zadaniem jest przekaza- 
nie momentu obrotowego od 
silnika na wirnik nośny i śmi- 
gło ogonowe — składa się z: 
hamulca wirnika nośnego, 
wału głównego, przekładni 


głównej, wału tylnego z prze- 
gubami kardana, przekładni pośredniczącej, 
wału końcowego i przekładni tylnej. 

Na śmigłowcu jest zobudowany siedmiocy- 
lindrowy silnik gwiozdowy chłodzony powie- 
trzem, specjalnie przystosowany dla śmigłow- 
ców. Silnik wyposażony jest w elementy nie- 
zbędne dla silnika śmigłowcowego, jak: prze- 
kładnia stożkowa przekazująca moc na wał 
główny, wał napędzający wentylator przymu- 
sowego chłodzenio, sprzęgło umożliwiające 
pracę silnika bez obciążenia -i płynne sprzę- 
ganie silnika z wałem głównym. Silnik usta- 
wiony jest na zdejmowanym łożu spowanym 
z rur chromansilowych. Przekładnia główna 
smarowona jest pod ciśnieniem wytwarzanym 
przez pompę olejową, umieszczoną w osad- 
niku oleju przekładni. Smarowanie przekładni 
tylnej i pośredniczącej przeprowadzone jest 
rozbryzgowo, olejem znajdu- 
jącym się w obudowie tych 
przekładni. 

Wyposażenie śmigłowca 
składa się z: wyposażenia pi- 
lotażowo-nawigacyjnego, przy- 
rządów kontrolnych pracy sil- 
nika i transmisji, wyposażenia 
elektrycznego, radiowego i 
pomocniczego. W tylnym 
przedziole kadłuba znajdu- 
je się pomieszczenie zbior- 
nika poliwo oroz odbiornik 
i nadajnik radiostacji R800. 
Na prawej i lewej stronie 
środkowej części kadłuba 
znajdują się po 4 węzły mo- 
cowania gondol sanitarnych. 
W lewej stronie środkowej 





części kadłuba umieszczone sq dodatkowe 
węzły mocowania zbiornika _ podwieszonego 
o pojemności 150 litrów. W wersji sanitarno- 
-łącznikowej śmigłowiec ma dodatkowe wypo- 
sożenie sanitarne, składające się z podwie- 
szonych gondol sanitarnych, instalacji tleno- 
wej i podręcznej opteczki lekarz. 





KADŁUB 


Kadłub śmigłowca składa się z trzech pod- 
stawowych części: głównej z kabinę, belki 
ogonowej oraz belti końcowej. Główna część 
kadłuba wykonana jest w postaci przestrzen- 
nej kratownicy spowonej z rur stalowych, do 
której mocuje się szkielet kabiny z przynito- 
wanym pokryciem duralowym. Belka ogoqowo 
konstrukcji półskorupowej składa się z wręg, 
podłużnie oroz pracującego pokrycia. Belka 
końcowa konstrukcji skorupowej składa się z 
wręg i pracującego pokrycia. W przedniej 
części kadłuba znajduje się oszklona kabina 
pilota i pasożerów. Na końcu belki ogonowej 
umieszczony jest sterowany stabilizator, 








KABINA 





Kratownica jest podstawową nośną struk- 
turą konstrukcji śmigłowca, przemującą na 
siebie wszystkie główne obciążenie. Szkielet 
kabiny spawany jest z rurek chromonsilowych 
p średnicy 10 mm do 16 mm. Pokrycie kobiny 
wykonone jest z blachy o grubości 0,6--0,8 
mm. Mocuje się go do szkieletu przelotowy- 
mi nitami duralowymi z soczewkowymi łbami. 
Kabina oszklona jest szklem organicznym o 
grubości 3--4 mm. Oszklenie kabiny zopew- 
nia widok do przodu, w dół, do góry, na bo- 
ki i częściowo do tyłu. Dla obserwacji do 
tyłu zastosowano boczne wypukłe szyby wysta- 
jące poza zewnętrzny obrys pokrycia. W 
przedniej części kobiny u dołu znajduje się 
reflektor lądowania, wyżej — przedział wypo- 
sażenia radiowego. 


Kobina izolowana jest od przedziału sil 
kowego przegrodą przeciwpożarową wykono- 
ną z blach durolowych o grubości 0,6 mm. 
W celu izolacji dźwiękowej i cieplnej colo 
powierzchnia przegrody od strony kobiny.okie- 
jona jest materiałem izolacyjnym oraz tkaniną 
ognioodporną. Przez dolną część przegrody 
przechodzą popychacze, linki oroz przewody 
wyposażenia. W prawym górnym rogu prze- 
grody przeciwpożarowej znajduje się okno 
wentylocyjne z ruchomą zosłonką połączone 
rurą z komorą wentylatora. Podczas procy 
silnika wentylator przez tę rurę wysysa po- 
wietrze z kabiny. 








Za kabiną rozmieszczony jest przedział sil- 
nikowy, w którym znajduje się silnik wyposo- 
żony w kątowy reduktor z wyprowadzeniem 
mocy na pionowy kombinowcne sprzęgłc 
włączania transmisji i wolnego biegu, a także 
wentylator osiowy z kierownicami, służący dc 
chłodzenia silnika. 








śniegu. Z 
ladowanie na iegu. oną 


PODWOZIE 





Podwozie trójkołowe stałe sklodo się z: 
podwozia przedniego, podwozia głównego 
oraz płozy ogonowej 

Podwozia przednie i główne wyposażone 
są w amortyzatory olejowo-powietrzne, które 
pochłaniają energię uderzenia śmigłowca o 
podłoże podczas lądowania, kołowania oroz 
przyjmują obciążenie statyczne podczas po- 
stoju. 

Do tylnej części kodłuba przymocowana 
jest płozo ogonowa chroniąca przed uszki 
dzeniem śmigło ogonowe w czosie lądowania. 








TRANSMISJA 


Tronsmisja śmigłowca przekczuje moc od 
silnika na wirnik nośny i śmigło ogonowe. 
Składa się ona z hamulca wimiko, wału 
głównego, przekładni głównej, wału nego, 
przekładni pośredniczącej, wału końcowego i 
przekładni tylnej. Przekazywanie mocy nastę- 
puje od pionowego wyprowadzenia na prze- 
kładni silnika przez bęben homulca wirnika 
nośnego i wał główny na przekładnię główną. 
Z przekładni głównej moc przekazywana jest 
przez dwustopniową przekładnię na wał wir- 
niko nośnego oroz przez porę kół zębatych 
stożkowych no wał tylny, a nostępnie przez 
przekładnię pośredniczącą, wał końcowy i 
przekładnię tylną na śmigło ogonowe. 

Hamulec wirnika nośnego typu klockowego 
przeznaczony jest do homowonia wirnika pod- 
czas rozruchu i podgrzewanie silnika oroz do 
zatrzymywanie wirnika po wyłączeniu silnika. 
Bęben hamulca wykonany jest z moteriału o 
dużym współczynniku torcie. Klocki homulco- 
we składają się z części profilowej, do której 
przynitowane sq nokładki cierne z materiału 
ferrodo, powodująte podczas hamowania od- 
powiedni moment torcio. W stanie niezcha- 
mowanym sprężyna ściąga klocki hamulcowe, 


nA 


ŚMIGŁOWIEC SM-1 
w trzech rzutach 








Pokazy lotnicze z udziolem śmigłowców Mi-1 


co zapewnia właściwy luz między klockami a 
bębnem hamulca. Nacisk klocków na bęben 
hamulca uzyskuje się za pomocą dźwigni, któ- 
ra rozpiera klocki. 

Wyłączanie i hamowanie odbywa się ręcz- 
nie, zaś odhamowonie i włączanie następuje 
wskutek działonia sprężyn. Dźwignie sterowa- 
nia połączone są w jeden zespół i umieszczo- 
ne w kobinie po prawej stronie na wsporni- 
ku. Dłuższa dźwignia służy do sterowania 
sprzęgłem włączenia transmisji, krótsza — do 
sterowania homulcem. Hamowanie uzyskuje 
się przez ściąganie dźwigni na siebie. 

Wał główny przeznaczony jest do przeno- 
szenia momentu obrotowego od silnika do 
przekładni głównej. Na końcach mo on ela- 
styczne sprzęgła z gumowymi tulejkami do 
kompensacji  niewspółosiowości pionowych 
końcówek wału silnika i przekładni głównej 
oroz do łagodzenia gwałtownych zmian mo- 
mentu obrotowego przy zmionie warunków 
pracy silnika. 

Przekładnia główna przeznaczona jest do 
zmniejszania prędkości obrotowej silnika i 
zwiększania momentu obrotowego niezbędne- 
go do obracania wirnika nośnego, a tokże 
do przekazywania momentu obrotowego na 
śmigło ogonowe. Wykonana jest jako prze- 
kladnia dwustopniowa z dwoma porami czo- 
łowych kół zębatych, służących do obracania 
wirnika nośnego. Oprócz tego ma ona napęd 
na śmigło ogonowe, składający się z pory 
stożkowych kół zębatych. Stosunek przełożenia 
w przekładni głównej w obydwu parach cy- 
lindrycznych kół zębatych wynosi 6,82. Ozna- 
cza to, że wał wirnika nośnego obraca sie 
6.82 raza wolniej niż wał wykorbiony silnika. 

Wał tylny służy do przenoszenia momentu 
obrotowego od przekładni głównej do poś- 
redniczącej. 
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Przekładnia pośrednicząca przeznaczona 
jest do przenoszenia pod kątem momentu 
obrotowego z wału tylnego na wał końcowy. 
Obudowa przekładni służy jako połączenie 
tylnej części kadłuba z belką końcową 

Wał końcowy jest przeznaczony do przeka- 
zywania momentu obrotowego od przekładni 
pośredniczącej do przekładni tylnej. Prze- 
kładnia tylna służy do przekozywania mo- 
mentu obrotowego od wału końcowego do 
śmigła ogonowego. Smorowanie przekładni 
jest rozbryzgowe. 


UKŁAD NOŚNY 





Układ nośny śmigłowca stanowi trójłopato- 
wy wirnik składający się z trójramiennej pia- 
sty wirnika nośnego, osadzonej na wale prze- 
kładni, i trzech łopat zamocowanych do pia- 
sty wirnika. Piasta wirnika jest elementem 
konstrukcyjnym łączącym woł przekładni 
głównej z łopotami wirnika nośnego. Piasta 
ma po trzy przeguby: poziomy, pionowy i o- 
siowy w miejscach mocowania łopat. Przegu- 
by poziome umożliwiają łopatom wychylenia 
w górę o 25° i w dół o 4°30, przeguby 
pionowe pozwalają na wychylenie łopot w 
płaszczyźnie poziomej do przodu w kierunku 
obrotu i do tyłu, natomiast przeguty osiowe 
zapewniają łopotom ruch obrotowy wokół ich 
osi podłużnych, co pozwala na zmianę kąta 
nastawienia łopot. 

Przeguby poziome i osiowe zabezpieczają 
pracę łopot w dowolnej płaszczyźnie, zależ- 
nej od ustawienie tarczy sterującej. Przeguby 
pionowe ograniczają momenty zginające ło- 
poty u nasady pochodzące od sił m.in. aero- 
dynamicznych występujących w płaszczyźnie 
obrotu. 

Piasta wirnika nośnego składa się z kor- 
pusu piasty wirnika, trzech jarzm pośredni- 


Wersja lącznikowo-posożerska SM-1 








Śmigłowiec w wersji sanitarnej. Widoczna jest otworta gondola 


czących, trzech przegubów osiowych, trzech 
dźwigni sterowania łopatą i trzech tłumików 
ciernych. Na korpusie w dolnej jego części 
znojdują się dwa ucha, do których mocuje 
się wodzik tarczy sterującej. Przy sterowaniu 
ruch z tarczy sterującej przekazywany jest na 
łopaty za pomocą dźwigni łopat. 

Zmontowaną piostę nokloda się na wielo- 
klin wału wirnika nośnego. W celu ochrony 
przed dostawaniem się wilgoci do przekładni 
głównej na korpus piasty nokłada się duro- 
lowy kołpak. 

Łopaty wimika sq przymocowane do piasty 
za pomocą dwóch przegubów: poziomego i 
pionowego. Obydwa przeguby są konstrukcyj- 
nie związane z piastą. Każdą łopatę łączy 
się z piastą dwoma śrubami. 

Łopata składa się: 

— ze stalowego dźwigara wykonanego z 
rury; 

— z drewnianego szkieletu złożonego z 
kompletu żeberek i podłużnie; 

— z pokrycia, na które składa się sklejka 
i płótno; 

— z drewnionego zokończenia; 

— z ciężaru przeciwilatterowego; 

— z instalacji przeciwoblodzeniowej; 


— z płytki wywożojącej. 


Dane techniczne wirnika nośnego 

























+ Zgodnie ze wskazówkami zegara 


Wirnik 
Parametry metalowej 
konstrukcji f- 
Liczba lopat 3 3 
Średnica wirnika [m] 14,346 14,5 
Kierunek obrotów lewy* 
Kształt lopaty prostokątno- | prostokątny 
trapezowy 
Największa cięciwa 
Ba aee 550 400 
Ciężar łopat [kG] kad “ 
Ciężar wirnika z piastą 
[xG] 266 284 


Szkielet łopaty stanowią 53 główne żeberka 
połączone podłużnicomi. Na końcu łopoty 
przyklejone jest zakończenie wykonone z je- 
sionu i lipy. Cały szkielet jest antyseptyzowa- 
ny i pokryty nitroklejem. Przednia część łopaty, 
ti. do połowy żeber, pokryta jest sklejką, tylna 
— płótnem. No krowędzi natarcia łopoty znoj- 
duje się instalacja przeciwoblodzeniowa zło- 
żona z okuć wykonanych z blachy z nierdzew- 
nej stali o grubości 0,6 mm. Do wewnętrznej 
strony okuć przyspowane sq żłobki, które two- 
rzą kanał dla cieczy odladzojącej. Pod wpły- 
wem siły odśrodkowej ciecz ze żłobków przez 
otwory o średnicy 1 mm w okuciach wypływa 
na zewnątrz i omywa dolną i gómą powierz- 
chnię łopaty. 


ŚMIGŁO OGONOWE 





Śmigło ogonowe przeznaczone jest do zrów- 
nowożenia momentu reakcyjnego wirnika noś- 
nego i do sterowania kierunkowego. Śmigło 
użyte na śmigłowcu Mi-1 jest  trójłopatowe, 
pchojące, z mechanicznym urządzeniem zmia- 
ny skoku podczas lotu, umożliwiającym uzy- 
skanie ujemnego kąta _nostawienia łopat. 
Średnica śmigła wynosi 2,5 m. Łopaty wyko- 
none są z drewna ulepszonego typu „delta” 
i z drewna sosnowego; pokryte tkaniną. Mo- 


Wersja rolnicza z aparaturą do opryskiwania 
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ją one instolocje przeciwoblodzeniową wyko- 
naną w postoci dwóch okuć ze stoli nierdzew- 
nej, przymocowanych do krawędzi notorcia. 
Spirytus wprowadza się rurką pod pierwsze 
okucie i pod wpływem siły odśrodkowej wy- 
pływa on przez otworki na powierzchnię ło- 
pety. 

Zakres możliwej zmiany kąta nastawienia 
łopat wynosi 22°. Wobec tego, że śmigło obraca 
się w płaszczyźnie równoległej do osi podłuż- 
nej śmigłowca, łopoty są opływone przez 
strumień powietrza o zmiennej prędkości lub 
przez strumień przepływający ukośnie. W celu 
odciążenia łopot śmigła ogonowego od 
powstających przy ich opływie naprężeń zgi- 
nających i zabezpieczenia przed drgonio- 
mi — łopaty mocuje się do piasty na pozio- 
mych przegubach. 


UKŁAD STEROWANIA 


Układ sterowania śmigłowcem pozwala na 
zmianę kierunku i i lotu, dokonywanie 
zwrotów śmigłowce wokół trzech jego osi, pio- 


nowe wznoszenie się lub opadanie. Osiąga 
się to dzięki zmianie wielkości i kierunku ciq- 
gu wimika nośnego i ciągu śmigła ogonowe- 
go. 


Tarcza sterująca jest mechonizmem pozwa- 
lającym drogą odpowiedniej zmiany kątów 
ustawienia łopot zmieniać wielkość i kierunek 
wypadkowej sił aerodynamicznych wirnika noś- 
nego (ciąg wirnika). Zmianę wielkości wypad- 
kowej uzyskuje się poprzez sówmoczakni zmia- 
nę kątów ustowienia h łopot o tę 
samą wielkość. 

Całość sterowania konstrukcyjnie sprowa- 
dzono do następujących elementów: 

— drążka sterowania podłużnego i po- 


— drążka sprzężonego sterowania „skokiem 
i mocą" oraz statecznikiem; 

— pedałów sterowania kierunkowego. 

Do układów sterowania silnikiem należy 
uklad sterowania mocą i sterowania zaworem 
wyłączania silnika. Mocq steruje się za pomo- 
cą dźwigni „skoku i mocy”, która sprzężona 
jest ze sterowaniem ogólnym skokiem wirnika 
nośnego. Dźwignia sterująca silnikiem połą- 
czona jest linką z zaworem wyłączojącym sil- 
nik. 


ZESPÓŁ NAPĘDOWY 


Zespół napędowy feet skłoda się z 
następujących zespołów: silnika Al-26W chlo- 
dzonego powietrzem; łoża silnika; instalacji 
chłodzenia silnika; instalacji paliwowej; insta- 
locii olejowej; instałacji odpowietrzania silni- 
istolacji rozruchowej silnika; układu ssq- 
ol układu wydechowego. 

Napęd śmigłowca stanowi 7-cylindrowy sil- 
nik gwiazdowy Al-26W o mocy stortowej 575 
KM. Silnik przymocowany jest do kratownicy 
kadłuba za pomocą łoża. 

Silnik wyposażony jest w jednostopniową 
odśrodkową sprężarkę doładowującą. Na sil- 
niku zobudowany jest specjalny reduktor z 
niezależnym od silnika układem smorowania. 
Reduktor przekazuje moment obrotowy pod 
kątem 90° w stosunku do osi wału korbowego 
m pionowy wał wirnika nośnego śmigłowca. 

W reduktorze silnika wbudowane jest kombi- 
nowone sprzęgło, składające się ze sprzęgła 
kołowego | ciernego. 

Kombinowany układ sprzęgła zopewnia: 

— rozruch silnika przy odłączonym wirniku 
śmigłowca (wirnik śmigłowca ma dużą śred- 











nice, a zatem Í moment bezwładności, mógłby 
ulec uszkodzeniu przy uruchamianiu silnika 
wskutek gwałtownej zmiany obciążeń); 
- pine rozkręcanie wimika nośnego do 
odpowiadającej prędkoś- 
ci ioari wału korbowego, a następnie 
sztywne połączenie pionowego wału reduktora 
z wałem korbowym silnika; 

— somoczynne odłączenie pionowego wału 
reduktora przy przejściu wimika na  zokres 
autorotacji. 

Kadłub silnika składa się z sześciu zosod- 
reduktora, 


niczych części: z obudowy 

wału korbowego, kadłuba 
środkowego, pol pośredniczącej; kadłuba 
sprężarki oraz kadłuba tylnej pokrywy. We- 
wnątrz obudowy reduktora znajdują się stoż- 
kowe koła zębate, ich wały oraz == caryae 
nosku obudowy — kombinowone sprzeglo. Do 
ZE kadłuba przymocowane sq e- 

ry. 


tulei I ` ołminiowych głowic i jest przymoco- 

ris slopa ai parnana Slub 6 
ma 

rowków pierścieniowych. Robocze powierzchnie 


tłoka są ję po 
Mechanizm korbowy składa się z korbowo- 
du gu głównego i 6 bocznych, połączonych z kor- 
Ai wykonany jest stoli P> De 
ze stopowej. 
dolnej obudowy sprężarki zamocowany 
gaźnik wyposażony w samoczynny se 
wysokościowy, do którego paliwo doprowadza 
pompa benzynowa. 
Pozostałe parametry przedstawioją się no- 
stępująco: 
— średnica cylindra 155,5 mm; 
— skok a 155 mm; 
dopuszczalna prędkość obro- 
towa walu 230" oboma. (ne "więcej nit 3 
min); 
- gc dopuszczolna prędkość obro- 
przy wyłączonym sprzęgie 800—1000 
Obejma pr przy włączonym sprzęgle 1350-1400 
obr/min; 
— czas przejścia od małego gazu do mocy 
startowej 5-7 s; 
— paliwo — benzyna lotnicza o liczbie okta- 
nowej nie mniejszej niż 91; 
— ciężar silnika suchego — 450 kG. 

Ze względu na to, że śmigłowiec może wy- 
konywać lot bez prędkości postępowej, użycie 
czł chłodzonego powietrzem stało się 

możliwe tylko przez Pes AS wentylato- 
ra na wałe przekładni silnika. Powietrze wcho- 
dzi do kanału w gómym przedzicle kadłuba 
nad silnikiem i omywając przekładnię główną 
napływa do wentylatora. Przed wentylatorem 
znajduje się aparat kierujący. Komora silni- 
kowa jest uszczelniona i całe powietrze, które 
tłoczy wentylotor, trofia między ożebrowanie 
cylindrów, powodując intensywne chłodzenie 








Mi-1 przywiózł pocztę 


silnika. Dalej powietrze przechodzi do na- 
stępnej komory mającej szczeliny z przysłona- 
mi przez które wychodzi na zewnątrz śmi- 
głowca. Przepływ powietrza chłodzącego do 
silnika regulowany jest zasłonkami. Ten sam 
strumień wykorzystuje się do chłodzenia chłod- 
nic olejowych, sprężarki powietrznej i prąd- 
nicy. Układ chłodzenia chłodnic olejowych 
skłoda się z tuneli wyjściowych i zasłonki. 
Tunele wyjściowe przynitowone są do pokry- 
<ia kadłuba. 
Instalacja paliwowa silnika składa się ze 
benzyny o C” wznak 240 |, pompy 
rozruchowej, pompy paliwowej oroz przewo- 
dów. Podwieszany zbiornik paliwowy ma po- 
jemność 155 l. 
Instalacja olejowa zapewnia smarowanie 
= się części silnika oroz przekładni. 
Skłoda się ona ze zbiomika „oleju, filtra, 
dwóch chłodnic |, zawo- 
rów, pompy olejowej silnika i i pompy olejowej 
przekładni oroz przewodów. Zbiornik oleju ma 
pojemność 32 |, ele nalewa się do niego tylko 
26 I oleju. 





Silnik ma końcówkę odpowietrzojqcq w 
tylnej części, która służy również do odpowie- 
trzania zbiornika oleju. 

Rozruch silnika odbywa się za pomocą sprę- 
ionego powietrza, W celu zwiększenia nieza- 
wodności instalacji rozruchowej w jej układzie 
zamontowana jest pompka umożliwicjąca roz- 
ruch silnika przy użyciu mieszanki paliwowej. 
Butle sprężonego powietrza ustawione są w 
przedziale silnikowym. 

Układ ssący doprowadzający powietrze do 
gaźnika wyposażony jest w filtr przeciwpyłowy. 

Spaliny odprowadzane są z silnika poza 
śmigłowiec przez rurę wydechową składającą 
się z dwóch półpierścieni, z których każdy 
kieruje je na inną stronę śmigłowca. 


WYPOSAŻENIE ŚMIGŁOWCA 


Wyposażenie śmigłowca Mi-1 dzieli się na: 

— wyposażenie elektryczne; 

— wyposażenie radiowe; 

— wyposażenie nawigacyjne i przyrządy 
kontroli pracy silnika i przekładni; 

— wyposażenie pomocnicze. 

Tablica przyrządowa w formie płyty zagiętej 
na końcoch umieszczona jest na czterech 
amortyzatorach. 


INSTALACJA PRZECIWOBLODZE- 
NIOWA ŚMIGŁOWCA 





Instolacja przeciwobiodzeniowa ma za za- 
danie zabezpieczenie normolnego lotu śmi- 
głowca w warunkach sprzyjających oblodze- 
niu. Przed oblodzeniem zabezpiecza się ło- 
poty wirnika nośnego i śmigła ogonowego 
oraz przednie szyby kobiny pilota. Zobezpie- 
<zenie przeciw oblodzeniu oparte jest na za- 
sadzie rozpuszczania powstającej warstwy 
lodu cieczą przeciwoblodzeniową, której rolę 
spełnia spirytus rektyfikowany doprowadzany 
ze zbiornika o pojemności 28 I. 

Doprowadzenie cieczy przeciwoblodzeniowej 
rozpoczyna się przy pojawieniu się pierwszych 
oznak oblodzenia w postaci lodu na przedniej 
szybie kobiny pilota i innych wystających 
częściach śmigłowca oraz przy powstawaniu 
nieprawidłowości w sterowaniu śmigłem 
(drgania drążka sterowego, drgania śmigłow- 
<a). 

W celu zabezpieczenia dopływu cieczy do 
miejsc chronionych przed oblodzeniem śmi- 
głowiec wyposażono w dwa układy. Jeden 
doprowadza ciecz na łopaty wirnika nośnego 
i na śmigło ogonowe, drugi — na szybę kobi- 
ny pilota. Podczas procy instalacji ciecz prze- 
ciwoblodzeniowa doprowadzana jest trzema 
rurkami miedzianymi do każdej łopaty wirnika. 
Przez otworki o średnicy Q 1 mm w okuciu 
łopaty ciecz wypływa na powierzchnię łopoty. 
Okucie jest wykonane w postoci profilu ze 
stali, nierdzewnej, które pod względem kształ- 
tu odpowiada pw tey łopaty. Na 
jedną łopatę przypada 18 
R odladzonia szyb kabiny doprowa- 
dzana jest z oddzielnego zbiorniczka o po- 
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jemności 2,5 L Spirytus ze zbiorniczka dostaje 
się do rurki zemocowanej na szczotce wycie- 
taczki i przez otwory w rurce wycieka na szy- 
bę kabiny. Oprócz odladzanie szyba jest także 
ogrzewana. 


WERSJE ŚMIGŁOWCA Mi-1 
s O SZ 


Początkowo śmigłowiec wykonano w wersji 
transportowej Mi-1T. Na jego bazie zbudowa- 
no śmigłowiec Mi-1A, który jest szeroko uży- 
wany w lotnictwie cywilnym do przewozu pa- 
sażerów i ładunków, w wersji sanitarnej oraz 
do proc ratowniczych, ochrony lasów i prac 
geofizycznych itp. 

W porównaniu ze śmigłowcem Mi-1T wersja 
Mi-1A ma szereg zmian konstrukcyjnych, Do 
głównych zmian należy zaliczyć: 

— zamontowanie silnika Al-26W z okresem 
międzynaprowczym 600 h (zamiast 300 h w 
wersji Mi-1T); 

— zwiększenie ilości sprężonego powietrza 
z 8 | do 23 l; 

— zastosowanie dźwigara wirnika nośnego 
wykonanego z rury o zmiennym przekroju; 

— zwiększenie okresu  międzynaprowczego 
wirnika nośneg: 

— zastąpienie ręcznego sterowania trymeru 
elektrycznym; 

— zostosowonie dodatkowego zbiornika pa- 
liwa o pojemności 160 I. 

Śmigłowiec Mi-1M jest kolejną modyfikacją 
śmigłowca Mi-1A. Na tej wersji śmigłowca 
zastosowano całkowicie metolowe łopaty wir- 
nika nośnego, zwiększono wysokość kabiny z 
1220 mm do 1260 mm oraz szerokość z 1010 
mm do 1200 mm, co zwiększyło liczbę miejsc 
pasażerskich z 2 do 3. Do przewozu chorych 
na noszoch stosowane są podwieszane gon- 
dole. W układzie sterowania śmigłowca Mi-1M 
zastosowano wzmacniacze hydrauliczne i w 
związku z tym zamontowano no nim instalację 
hydrauliczną. Zastosowanie wzmocniaczy hy- 
droulicznych w układzie sterowania spowodo- 
walo konieczność zamiany linek na sztywne 
cięgła. Ponadto zmniejszono minimalny i ma- 
ksymalny skok wirnika nośnego, wprowadzono 
blokowanie stotecznika w dwóch położeniach: 
w wersji sanitomej pod kątem --11,59, w 
rolniczej pod kątem —5*. 

Śmigłowiec Mi-1M wszystkich wersji ma wy- 
posożenie pilotażowo-nawigacyjne, radiosta- 
cję, busolę żyroindukcyjną GIK-1 oraz radio- 
kompos ARK-5 pozwalające na wykonywanie 
lotów w dzień, w nocy oroz w trudnych wa- 
runkach pogodowych. 

Wersja sanitarna. Śmigłowiec Mi-1 w wersji 
sanitarnej zbudowano w 1954 r. Wyposażono 
go w dwie gondole po bokach kadłuba prze- 
znaczone do przewozu dwóch chorych. Gon- 
dole miały połączenie z kabiną. Dostęp świa- 
tła dziennego do gondoli w wersji sonitor- 
nej śmigłowca zapewniają dwie szyby umiesz- 
czone na zdejmowanej pokrywie. Obie szyby 
mają zasuwane zasłonki. Oświetlenie w nocy 
zapewnia lampka sufitowa umieszczona u gó- 
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ry w przedniej części gondoli. Gondola sani- 
torno ma włosne ogrzewanie i wentylację. W 
kabinie znajduje się stolik z lekarstwami, na- 
rzędziami medycznymi oroz miejsce dlo towa- 
rzyszącej osoby. Gondole oraz specjalne wy- 
posożenie spowodowały wzrost ciężoru śmi- 
głowca i w związku z tym ograniczono jego 
prędkość moksymolną, aby uniknąć oderwania 
strug na końcu łopat. Postanowiono także 
zwiększyć liczbę łopat wimika do 4, zacho- 
wajqc te same wymiary. Dodanie jednej topa- 
ty pozwoliło zwiększyć prędkość maksymalną 
lotu i przedłużyć resurs łopot. Próby fabrycz- 
ne dały pozytywne wyniki. Jednakże śmigłow- 
ce Mi-1 z czterołopotowym wirnikiem nie były 
produkowane seryjnie. 

Śmigłowce Mi-1 w wersji sanitarnej mają 
szerokie zostosowonie. Tylko w 1965 r. wyla- 
tały one w ZSRR ponad 12600 h ratując ży- 
cie wielu chorym. 


Śmigłowiec Mi-1 NCh. W tej wersji śmiglo- 
wiec przeznaczony jest do proc w gospodarce 
narodowej. Wiosną i jesienią używa się go w 
leśnictwie i rolnictwie, a lotem do przewozu 
pasażerów i poczty. W śmigłowcu tej wersji 
po bokach kadłuba zamontowano po jednym 
zbiorniku o pojemności 250 |, każdy do prze- 
wozu sypkich lub ciekłych chemikaliów. W 
podłodze przedziału silnikowego zoinstolowa- 
no pompę odśrodkową mającą napęd od sil- 
nika. Pompa przetłacza ciekłe chemikalia ze 
zbiorników rurami do wtryskiwaczy zamonto- 
wanych po bokoch kadłuba śmigłowca. W 
przypadku sypkich chemikaliów śmigłowiec 
wyposaża się w specjalne chwyty powietrza 
połączone z wentylatorem silnika. W wersji 
rolniczej ciężar startowy śmigłowca wzrastał 
do 2550 kG, a prędkość maks. wynosiła 
140 km/h. 


W 1958 r. seryjny śmigłowiec Mi-1 wyposa- 
żono w pływaki w celu wykorzystania na stat- 
kach flotylli wielorybniczej. W tym zastosowa- 
niu otrzymał on oznaczenie Mi-1MG. Wyko- 














nano dwa warianty pływaków z ogumionej 
tkaniny: 

— pierwszy wariant — trzy pływoki okalające 
koła podwozia; 

— drugi wariant — cztery pływaki o ksztoł- 
cie cylindrycznym po dwa z kożdej strony 
śmigłowca. R 

W wyniku badań aerodynamicznych i hydro- 
dynamicznych wybrano drugi wariant pływa- 
ków, który okazał się lepszy pod względem 
stateczności śmigłowca na wodzie, mniejszyct 
oporów aerodynamicznych oroz większej wy- 
trzymałości 

Śmigłowce Mi-1T, Mi-1A i Mi-1M produko- 
wane były w wersji szkolnej z podwójnym ste- 
rowaniem i miały oznaczenia Mi-1TU, Mi-1AU 
oraz Mi-1MU. 

Śmigłowiec Mi-1 może bazować na pokła- 
dach okrętów i statków. W tym celu jest po- 
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trzebna powierzchnia 8X8 m, a w promieniu 
8 m od środka lądowiska nie powinno być 
przedmiotów o wysokości powyżej 1,2 m. Może 
on startować i lądować przy prędkości wiatru 
nad pokładem nieruchomego statku lub wy- 
padkowej prędkości strumienia nad pokładem 
do 15 m/s, przechyłach na burtę do 7° oraz 
przechyłach względem poprzecznej osi statku 
do 3 m. 

Największy zasięg śmigłowca Mi-1 różnych 
wersji przy prędkości przyrządowej 120—130 
km/h, prędkości obrotowej wału silnika 
1830-1870 obr/min oraz ciśnieniu dolodowo- 
nia 610—620 mm sł. rtęci wynosi 370 km, z 
dodatkowym zbiornikiem — 615 km. Maksy- 
malna długotrwałość lotu przy prędkości przy- 
rządowej 80-90 km/h, prędkości obrotowej 
wału 1830 obr/min oroz ciśnieniu doładowa: 
nia 560-580 mm sł. rtęci wynosi 3 h 20 min, 
z dodatkowym zbiornikiem — 5 h 32 min. 


Dane wagowe śmigłowców Mi-1 
Ciężar śmigłowca Mi-1T, pustego 
h łowca Mi 





Ciężar śmigłowca Mi-1M (bez wzmacniaczy 
hydraulicznych) : 


— pusty w wersji posażerskiej 1865 kG 
— z dodatkowym zbiornikiem 1876 kG 
— z dwoma gondolami sanitarnymi 1913 kG 
— z jedną gondolą i dodatkowym 

zbiornikiem ` 1903 kG 


Ciężar śmigłowca Mi-1MG z pływakami ` 
i dodatkowym zbiornikiem (pusty) 2071 kG 
Ciężar śmigłowca Mi-1M (ze wzmacniaczami): 








— w wersji pasażerskiej (pusty) 1911 kG 
— z dodatkowym zbiomikiem ` 
— z dwoma gondolami sanitarnymi 1961 kG 
— z jedną gondolą i zbiornikiem 
Gda ” 1950 kG 
żar śmigłowca Mi-1M w wersji 
rolniczej 2007 kG 


Podstawowe dane śmigłowca Mi-1 w różnych wersjach 


Parametry 
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PRZEKRÓJ ŚMIGŁOWCA SM-1: 


1 — podwozie przednie, 2 — dźwignia gazu, 3 — kanapa dla pasożerów, 4 — silnik Lit-3, 5 — wał główny, 6 — wentylator, 





7 — zbiornik 


paliwa, 8 — belka ogonowa, 9 — wał ogonowy, 10 — statecznik, 11 — płoza, 12 — przekładnia ogonowa, 13 — wirnik ogonowy, 14 — topata 


wirnika nośnego, 15 — zbiornik cieczy odladzającej, 16 — gaśnica, 17 — głowica wirnika, 18 — przekładnia główna, 19 — fot 
drążek sterowy, 21 — radiostacja 
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PRZEKRÓJ ŚMIGŁOWCA SM-1: 


1 — podwozie przednie, 2 — dźwignia gazu, 3 — kanapa dla pasażerów, 4 — silnik Lit-3, 5 — wał główny, 6 — wentylator, 7 — zbiornik 
paliwa, 8 — belka ogonowa, ? — wał ogonowy, 10 — statecznik, 11 — płoza, 12 — przekładnia ogonowa, 13 — wirnik ogonowy, 14 — łopata 
wirnika nośnego, 15 — zbiornik cieczy odladzającej, 16 — gaśnica, 17 — głowica wirnika, 18 — przekładnia główna, 19 — fotel pilota, 20 — 
drążek sterowy, 21 — radiostacja 


